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Turantrieb 

Die Erfindung betrifft einen Turantrieb, insbesondere eine Turverriegelung, fur Schienen- 
fahrzeuge, die einen Spindelantrieb aufweisen, dessen Spindel mit einem Freilauf verbun- 
5 den ist, der die Drehung der Spindel in der Richtung, die der SchlieBrichtung der Tiir 
entspricht, gestattet und die Drehung der Spindel in der Richtung, die der Offhungs- 
richtung entspricht, verhindert, wobei der spindelfeme Teil des Freilaufs drehbar, aber 
durch eine von einem Hubmagneten gegen die Kraft einer AnpreBfeder luftbare Kupplung, 
Bremse oddgl. losbar fixiert bezuglich einer Luftungsvorrichtung gelagert ist, 

10 

Zahlreiche Schienenfahrzeuge weisen Turantriebe auf, die uber einen Spindelantrieb ver- 
fugen. Um jederzeit ein SchlieBen der Tiire zu ermoglichen, auch ein handisches Schlie- 
Ben, ist an einem Ende der Spindel ein Freilauf angeordnet, der das Drehen der Spindel in 
der Richtung die der SchlieBbewegung der Tiire entspricht, gestattet, ein Drehen der Spin- 

15 del in der Richtung die der Offinungsbewegung entspricht aber verhindert Um nun die 
Tiire dennoch offiien zu konnen, ist der spindelfeme Teil des Freilaufes drehbar bezuglich 
des Wagenkastens montiert und im allgemeinen durch eine Bremse, Kupplung oder der- 
gleichen fixiert Wenn es nun im Zuge des normalen Betriebs zum Ofl&ien der Tiire 
kommt, so wird diese Bremse, Kupplung oddgl. durch einen Hubmagneten geluftet, so 

20 daB der Tiirantrieb die Spindel in der Richtung die der Offiiungsbewegung der Tur 
entspricht, verdrehen kann, wobei er naturgemaB den gesamten Freilauf mitnimmt. Kommt 
es in Not- oder Grefahrensituationen zum handischen Offiien, so kann diese Bremse, 
Kupplung oddgl. durch den Turnotgriff geluftet werden und die Tiire kann handisch 
geoffhet werden. 

25 

Diese Tiiren haben sich in Betrieb hervoiragend bewahrt und stellen insbesondere wegen 
ihres kompakten Aufbaues, ihrer robusten Bauweise und ihrer Betriebssicherheit eine weit 
verbreitete Standardlosung fur die Tiiren von Schienenfahrzeugen dar. 

"30 Binen^gewissen Nachteif ^ardger Tiiren stellt der Hubmagnet d^, der bei jeder 
Offiiungsbewegung der Tiire uber die gesamte Offhungszeit aktiviert werden muB und der 
daher auf langere Betriebsdauem ausgelegt werden muB. Da er auch betrachtliche Krafte 




uberwinden muB, ist es notwendig, einen entsprechend kraftigen und daher groBen, teuren, 
strombedurftigen Hubmagneten vorzusehen. 

Dazu kommt, dass im abgestellten Zustand der Waggons, somit bei stromlosen bzw. 
5 kraftlosen Turantrieb es fur das Reinigungspersonal oder fur Inspektionskrafle nicht 
einfach ist, in das Fahrzeug zu kommen, da dazu der an relativ unzuganglicher Stelle nach 
auBen fuhrende Tiirnotgriff betatigt werden muB. Innen ist der Turnotgriff selbstver- 
standlich in unmittelbarer Nahe zur Tiire vorgesehen. 

10 GemaB heutigen Anforderungen wird von vielen Bahnverwaltungen vorgeschrieben, daB 
der Turantrieb fiber einen Stromspeicher, in der Praxis immer ein Kondensator, verfugen 
muB, der es noch 24 Stunden nach dem Abstellen des Fahrzeuges ermoglicht, durch Beta- 
tigen des entsprechenden Knopfes die Bremse, Kupplung oddgl. zu luften und so die Ture 
zu offiien. Das bringt Probleme mit sich, wenn eine Tiire nach dem Offiien wieder 

15 verschlossen wird, da ja zum OfEaen unter alien Umstanden ein Luften der Bremse, 
Kupplung oder dgl. notwendig ist, beim zweiten Versuch aber der Kondensator zumeist 
bereits leer ist. 

Die Erfindung hat somit das Ziel eine Vorrichtung anzugeben, mit der bei einem Tiiran- 
20 trieb der eingangs genannten Art die genannten Probleme nicht auftreten und es insbeson- 
dere moglich ist, mit kleineren Hubmagneten das Auslangen zu finden und mit der in den 
iiblichen Kondensatoren gespeicherten Energie die Ture mehrfach zu offiien. 

ErfindungsgemaB werden diese Ziele dadurch erreicht, daB die Bremse, Kupplung oddgl. 
25 in ihrer Offenposition fixiert oder fixierbar ist und dass ein Schlieflmagnet vorgesehen ist, 
bevorzugt in der Form, dass der Hubmagnet doppeltwirkend ausgebildet ist. 

In einer ersten Variante erfolgt die Fixierung durch ein Gestange fur die Bewegung der 
Bremse, bzw. Kupplung oddergl., das im Zuge der Luftungsbewegung uber einen Tot- 
30 punkt gefiihrt wird So bleibt die Bremse bzw. Kupplung trotz der AnpreBfeder auch dann 
in der OfiFen-Position, wenn der Hubmagnet stromlos geschaltet wird 




In einer zweiten Variante wird die Bremse, Kupplung oddergl., bzw. ein mit ihr 
verbundener, magnetisierbarer Bauteil in der Offen-Position einem Permanentmagneten so 
angenahert, dass seine Anziehungskraft die Bremse auch dann gegen die Kraft der 
Anpreflfeder geoffhet halt, wenn der Magnet stromlos geschaltet wird. 

5 

Auf diese Weise wird die Aktivierung des Hubmagneten nur wahrend der Bewegung - 
Luften oder Verriegeln - der Bremse, Kupplung oddgl., nicht aber zum Halten in der 
Offenposition benotigt und es konnen daher, kleine, doppeltwirkende Magneten verwendet 
werden, die auch mit herkommlichen Kondensatoren mehrere Offhungsvorgange erlauben. 

10 

Die Erfindung wird im Folgenden unter Bezugnahme auf die Zeichnung naher erlautert. 
Dabei zeigt 

die Fig. 1 eine erfindungsgemaBe Vorrichtung in ihrer gelufteten Position im Schnitt ent- 
lang der Linie I - 1 der Fig. 2, 
15 die Fig. 2 die Vorrichtung der Figur 1 in einem Schnitt um 90° gedreht zu dem der Fig. 1, 
die Fig. 3 und Fig. 4 Schnitte durch die Vorrichtung gemaB der Fig. 1 und 2, im veiriegel- 
ten Zustand und 

die Fig. 5 und 6 Varianten der Erfindung mit Permanentmagneten. 

20 In der Zeichnung ist eines der Enden eines gattungsgemaflen Turantriebes im Bereich der 
zugehorigen Luflungsvoirichtung 2 dargestellt Eine Spindel 1 des Turantriebes, die mit 
dem (nicht dargestellten) turfemen Ende des Freilaufs, der Bremse oddgl. verbunden ist, 
der die oben erlauterte Funktion hat, tragt drehfest eine Spindelzahnscheibe 6. Die 
Luftungsvorrichtung 2 besteht im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel aus einer Zahnscheibe 

25 3, die drehfest, aber axial verschieblich bezuglich des Wagenkastens 4 angeordnet ist und 
mittels AnpreBfedem 5 in Richtung der Achse 7 der Spindel 1 gegen die Spindelzahn- 
scheibe 6 gedruckt wird 

Um das Ofihen der Ture zu ermoglichen, ist es aus dem Stand der Technik bekannt, bei der 
30 Lufhrngsvorrichtung 2 einen Hubmagneten 8 vorzusehen, der mittels eines insgesamt als 
Gestange bzw. Hebel 9 bezeichneten Mechanismus, die drehfeste Zahnscheibe 3 gegen die 
Kraft der AnpreBfedem 5 axial von der Spindelzahnscheibe 6 so weit wegruckt, daB, wie in 
Fig. 1 dargestellt, die Kamme der Verzahnung geringe Luft in axialer Richtung zueinander 
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aufweisen, so daB sich die Spindelscheibe 6 auch in der Richtung drehen kann, die durch 
den (nicht dargestellten) Freilauf gesperrt ist. Die tiirfernen Teile des Freilaufes drehen 
sich dabei mit, sodass der gesamte Freilauf sich mit der Spindel 1 mitdreht 

5 ErfindungsgemaB ist nun bei der Luftungsvorrichtung 2 vorgesehen, das Gestange bzw. 
den Hebel 9 so auszubilden, daB es in der Lage, in der es die drehfeste Zahnscheibe 3 
ausreichend ausriickt, auch dann gehalten wird, wenn der Hubmagnet 8 stromlos ist Dies 
geschieht beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel dadurch, daB der Hebel 9 im Zuge der 
Luftungsbewegung uber eine sogenannte Totpunktlage gelangt und auch in der Endlage 

10 jenseits des Totpunktes, so wie es in Fig. 1 dargestellt ist, die Verzahnungen in ausge- 
ruckter Stellung sinA 

Der gesamte Mechanismus des Hebels 9 ist aus der Fig. 2 deutlich zu erkennen, er besteht 
aus dan abgewinkelten, gegebenenfalls mehrteiligen Hebel 9, dessen Drehgelenk in der 

15 Luftungsvorrichtung 2 in einem Lager 1 1 schwenkbar gelagert ist, und mittels Rollen 10 
auf die Peripherie der drehfesten, aber axial beweglichen Zahnscheibe 3 einwirkt Die 
Rollen beschreiben urn die Achse des Lagers 1 1 einen Kreisbogen, wobei, wie aus dem 
Zusammenhalt zwischen Fig. 1 und Fig. 3 hervorgeht, in der in Fig. 3 dargestellten verrie- 
gelten Lage die Verzahnungen der drehfesten Zahnscheibe 3 und der Spindelzahnscheibe 6 

20 in Eingriff stehen, wahrend bei der in Fig. 1 dargestellten Lage diese Verzahnungen 
Abstand voneinander aufweisen, eben geluftet sind. 

Um von der in der Fig. 1 dargestellten, gelufteten Lage wieder in die verriegelte Lage zu 
gelangen, ist es, anders als im Stand der Technik, notwendig, den Hubmagneten 8 in die 
25 andere Richtung zu aktivieren, was es notwendig macht, statt eines Hubmagneten im 
eigentlichen Sinn einen Unkehrhubmagnet bzw. einen doppeltwirkenden Magneten zu 
verwenden, der nunnehr dazu dient, den Totpunkt zu iiberwinden, da beide Endlagen stabil 
erhalten bleiben. 

30 Die Erfindung ist nicht nur auf das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel beschrankt, sondern 
kann verschiedentiich abgewandelt werden. So ist es moglich, statt des Obertotpunkt- 
mechanismus, den Hubmagneten 8 an seiner einen Stirnflache mit einem derart starkem 
Permanentmagneten zu versehen, daB er die Kraft der AnpreBfedern 5 im Gleichgewicht 




halt, ohne daB ein Totpunktmechanismus im Gestange 9 vorgesehen sein mufi. Dies ist 
insbesondere Harm leicht zu erreiclien, wenn die Rollen 10, oder der jeweils damit 
aquivalente Bauteil in der gelufteten Lage nahe eines Totpunktes ist, da dann die zum 
Halten notwendigen Krafte minimal, im Totpunkt theoretisch Null werden. 

5 

Der Totpunktmechanismus beruht beim dargestellten Ausfuhrungsbeispiel auf der 
Anordnung der beiden Endlagen des Gestanges 9, wie sie in Fig. 1 bzw. Fig. 3 dargestellt 
sind, in Verbindung mit der Kraft und der Richtung der Kraft der Anpreflfedern 5. Die 
Rolle 10, eigentlich ihre Drehachse, nimmt zwischen den beiden Endlagen einmal eine 
10 Position ein, in der die Verbindungsebene zwischen der Lagerachse 12 und der Drehachse 
parallel zur Verschieberichtung der Zahnscheibe 3 (in Richtung der Federkraft) verlauft. 
Diese Position entspricht dem Totpunkt, da zu beiden Seiten durch die Winkellage der 
Verbindungsebene gegenuber der Verschieberichtung eine Komponente der Federkraft 
weg vom Totpunkt auf das Gestange wirkt. 

15 

In Kenntnis der Erfindung ist es for den Fachmann der Mechanik ein Leichtes, andere 
Anordnungen zu finden, die den gleichen Zweck erfullen. Die in der Zeichnung 
dargestellte Variante ist nicht nur robust, sondem eimoglicht eine leichte Justierung und 
durch die passende Wahl der Lange der Hebelarme des Hebels 9 eine gunstige Uber- 
20 setzung, sodass auch mit einem extrem kleinen und nur wenig Strom aufhehmenden 
Hubmagneten 8 eine groBe Kraft der Anprefifedem 5 iiberwunden werden kann, wie dies 
bei einem Vergleich zwischen der Fig. 1 und 3 leicht ersichtlich ist. 

Die Fig. 5 und 6 zeigen die Variante der Erfindung mit zumindest einem, bevorzugt 
25 mehreren, gleichmaBig entlang der Peripherie eines Kreises im Gehause angeordneten 
Permanentmagneten 13. 

Die Fig. 5 zeigt die verriegelte Position, in der ein Luftspalt H zwischen dem Gehause und 
der Zahnscheibe 3 besteht, die gegenuber dem Wagenkasten 4 drehfeste Zahnscheibe 3 
30™ aber mit der Spindelzahnscheibe 6 kammt und so die Drehung der^pindel 1 in Offiiungs- 
richtung verhindert 
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Die Fig. 6 zeigt die geluftete Position, bei der die Verzahnung ausgeruckt ist, wie der 
Zahnspalt 15 zwischen den beiden Zahnbereichen zeigt, der Luftspalt H hingegen ist 
geschlossen, die Zahnscheibe 3 liegt im Kontaktbereich 16 am Gehause an oder weist 
einen minimalen, kaum darstellbaren Abstand auf, da die Zahnscheibe 3 auf den 
5 Permanentmagneten 13 aufliegt und als eine Art Joch anzusehen ist. Die Haltekraft der 
Permanentmagneten 13 ist groBer als die Kraft der AnpreBfedern 5, sodass auch bei 
abgeschalteten Hubmagneten 8* die Bremse, Kupplung, od.dergl. stabil geliiftet bleibt 

Um wieder in die veniegelte Lage zu gelangen, werden die Hubmagneten 8' in Gegen- 
10 richtung bestromt, die kombinierte Kraft der Hubmagneten und der AnpreBfedern uberwin- 
det die Anziehungskraft der Permanentmagneten und die Lage gemaB Fig. 5 wird wieder 
erreicht. In dieser Lage ist die Kraft der AnpreBfedern 5 (linearer Kraftabfall mit zuneh- 
mender Entfernung) groBer als die Anziehungskraft der Permanentmagneten (quadratischer 
Kraftabfall mit zunehmender Entfernung), und auch diese Lage ist somit bei stromlosen 
15 Hubmagneten 8* stabil. 

Es kann somit jede Anderung der Lage mit einem kurzen StromstoB durch die doppelt 
wirkenden Hubmagneten 8* bzw. alternierend durch zwei gegengerichtete Satze von 
einfach wirkenden Hubmagneten bewirkt werden, wodurch einerseits Strom gespart wird, 
20 andererseits die Moglichkeit besteht, starkere Magneten zu verwenden, da deren ther- 
mische Belastung durch die kurzzeitige Aktivierung keine Probleme mit sich bringt 

Die Verzahnung zwischen der feststehenden Zahnscheibe 3 und der Spindelzahnscheibe 6 
kann symmetrisch oder asymmetrisch ausgebildet sein und in letzterem Fall speziell in 

25 einer Richtung, entsprechend der SchlieBrichtung der Ture, so flach ausgebildet sein, dass 
sie einen zusatzlichen Freilauf darstellt, d.h., dass in Notfallen od.dgl. vom Benutzer der 
Tiir mit vorgegebener Kraft gegen die AnpreBfedern 5 die beiden Scheiben 3, 6 Zahn fur 
Zahn gegeneinander verdrehbar sind. Dariiberhinaus ermoglichen es insbesondere asym- 
metrische Zahnflanken, das zum Uberklettem in Offiiungsrichtung notwendige Drehmo- 

30 ment beliebig hoch zu treiben, wobei als praktische Grenze die mechanische Stabilitat und 
gegebenenfalls eine bei nicht vollstandig geluftetem Zustand gewiinschte Moglichkeit zum 
Uberklettem angesehen werden kann. 
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Patentanspriiche: 

1. Turantrieb, insbesondere die Turverriegelung, von Schienenfahrzeugen, aufweisend 
einen Spindelantrieb, dessen Spindel mit einem Freilauf verbunden ist, der die Drehung der 

5 Spindel in der Richtung, die der Schlieflrichtung der Tur entspricht, gestattet und die 
Drehung der Spindel in der Richtung, die der Of&ungsrichtung entspricht, verhindert, 
wobei der spindelferne Teil des Freilaufs (1) drehbar, aber durch eine von einem Hub- 
magneten (8, 8*) luftbare Kupplung, Bremse oddgl. (3, 6) gegen die Kraft zumindest einer 
AnpreBfeder (5) losbar fixiert bezuglich einer Luftungsvonichtung (2) gelagert ist, dadurch 

10 gekennzeichnet, dass die Bremse, Kupplung oddgl. in ihrer Offenposition fixiert oder 
fixierbar ist, und dass ein SchlieBmagnet vorgesehen ist. 

2. Turantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Schliefimagnet in Form 
eines doppelt wirkenden Hubmagneten (8, 8') ausgebildet ist 

15 

3. Turantrieb nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplung, 
Bremse oddgl. (3, 6) durch ein Gestange (9) betatigbar ist, und dass zwischen der 
gelufteten Position des Gestanges (9) und der veniegelten Position des Gestanges (9) eine 
Totpunktlage liegt 

20 

4. Turantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Gestange (9) einen 
Hebel aufweist, der urn eine Achse (12) schwenkbar ist, an dessen einem Arm der 
Hubmagnet (8) direkt oder indirekt angreift und dessen anderer Arm direkt oder indirekt 
Rollen (10) mit fluchtender, zur Achse (12) paralleler Drehachse, tragt, die den zwischen 

25 der gelufteten Position und der veniegelten Position beweglichen Teil (3) der Kupplung, 
Bremse oddgl. von der veniegelten in die geluftete Position bringen, und dass die 
Totpunktlage erreicht ist, wenn die Verbindungsebene zwischen der Drehachse der Rollen 
(10) und der Achse (12) parallel zur Bewegungsrichtung des beweglichen Teils (3) der 
Kupplung, Bremse oddgl. liegt. 

30 

5. Turantrieb nach einem der Anspruche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der 
zwischen der gelufteten Position und der veniegelten Position bewegliche Teil der Kupp- 
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lung, Bremse od.dgl. eine bezuglich der Luftungsvorrichtung (2) axial gegen die Kraft 
zumindest einer AnpreBfeder (5) verschiebliche, aber drehfeste Zahnscheibe (3) ist 

6. Turantrieb nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenozeichnet, dass in der gelufteten 
5 Position der ferromagnetisches Material aufweisende, bewegliche Teil (3) zumindest 

einem Permanentmagneten (13) so nahe kommt, dass dessen Anziehungskraft die Kraft der 
AnpreBfeder (5) iibersteigt. 

7. Tiirantrieb nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass der bewegliche Teil (3) 
10 zumindest im wesentlichen aus ferromagnetischem Material besteht und in der gelufteten 

Position am zumindest einen Permannetmagneten (13) anliegt 



15 



8. Tiirantrieb nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass mehrere, entlang 
eines Kreises, der konzentrisch zur Spindelachse (7) verlauft, angeordnete, Permanent- 
magneten (13) vorgesehen sind. 
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Zusammenfassung: 

Die Erfindung betrifft einen Turantrieb, insbesondere die Tiirverriegelung, von 
Schienenfahrzeugen, aufweisend einen Spindelantrieb, dessen Spindel mit einem Freilauf 
5 verbunden ist, der die Drehung der Spindel in der Richtung, die der SchlieBrichtung der 
Tut entspricht, gestattet und die Drehung der Spindel in der Richtung, die der 
Offtiungsrichtung entspricht, verhindert, wobei der spindelferne Teil des Freilaufs (1) 
drehbar, aber durch eine von einem Hubmagneten (8) luftbare Kupplung (3, 6) losbar 
fixiert bezugUch einer Luftungsvorrichtung (2) gelagert ist 

10 

Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, dass die Bremse, Kupplung oddgl. in ihrer 
Offenposition fixiert oder fixierbar ist, und dass ein SchlieBmagnet vorgesehen ist 

In einer ersten Variante ist die Kupplung (3, 6) durch ein Gestange (9) betatigbar, und 
15 zwischen der geliifteten Position des Gestanges (9) und der veniegelten Position des 
Gestanges (9) liegt eine Totpunktlage. 

In einer zweiten Variante wird die Offenposition durch einen Permanentmagneten 
gehalten. 

20 



(Fig. 1) 
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